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はじめに． 
1940 年１月、安治川口駅構内において発生したキハ 42000 型ガソリン動車脱線転覆事
故は 192 名の人命喪失を伴う本邦鉄道史上、未曾有の大惨事となった。脱線の直接的原因
は同駅構内 11号(イ)分岐器取扱いの誤り、即ち途中転轍という極めて無様な人為ミスに在
った2。 
但し、脱線に始まり歩くような速度での転覆騒ぎに終って然るべきこの小事故をかかる
大惨事に到らしめた遠因は工作局車両課においてなされた車両設計、とりわけ艤装設計上
の欠陥に在った。安治川口事故のこの側面については別途論じておいた通りである3。 
他方、その際には言及し得なかったが、この途中転轍事故については事故の遠因が線路
の保安システムにおける不備に在ったという内部告発的回顧談も伝えられていた。遺憾な
のはその資料的根拠が脆弱至極である上に、これを幾分かでも補完すべき技術論的考証 ―
― 不備を招くに到った原因･動機の解明 ―― らしきものが皆目見出されていない点である。 
本稿においては車両設計に関する点については全て旧著に譲り、脱線要因としての途中
転轍とその防止策上の不備のみに絞った技術論的考証を試みる。事故現場の線路上に防護
装置の欠落という陥穽を用意した大阪鉄道局の蹉跌に“三分の理”など有ろう筈は無く、
筆者とてそれを捏造する意図など微塵も持ち合わせていない。ただ研究史上の欠落を埋め、
                                                 
1 本稿は『経済学雑誌』第 111 巻別冊 講義資料(2010 年 10 月)に掲載された論考に若干、訂
正及び加筆したものである。 
2 鉄道界では“途中転換”と表現されるが、これとて誤解を防ぐためには“転轍機の途中
転換”などと標記されており、如何にも煩瑣である。本稿では読んで字の如くで誰にも即
解可能な途中転轍という表記を用いる。 
3 坂上茂樹･原田 鋼『ある鉄道事故の構図』日本経済評論社、2005年、参照。 
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幾分かでも真相に迫りたいという思いだけが本稿当面の関心事である。 
 
１．分岐器とその安全システム 
 鉄道線路上において列車を一つの軌道から他の軌道に移すためには分岐器が用いられる。
その代表的なものが所謂ポイント(Point Switch または Turn-out Switch)である。 
 
図 1 代表的な分岐器＝Point Switch 
 
河井毅一『ポイントとクロッシング』鉄道時報局、1927 年、3 頁、第三図。 
河井の肩書については「鉄道技師」と表記されているのみである。 
 
ここに直線軌道が本線、曲線軌道がこれから分岐する側線であるとする。転轍は先を鋭
く尖らされた尖端(先端)軌条(point rail or tongue rail)と呼ばれる可動部分 ab、cdと基本軌条
(stock rail)との離合によって果される。2本の尖端軌条は先の方で連結板(tie plate)を介して
転轍桿(switch rod)とボルトで緩接合されており一体的に作動する。bと dを踵
しゅ
端
たん
(heels)と称
し、ここを中心として両尖端軌条は旋回する。平行四辺形 acdbの内、辺 db だけが固定し
ているワケである。 
 
図 2 37kg 尖端(先端)軌条 
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鐡道保線工学会『鐵道分岐器圖集 附 信號機・線路諸標圖』鐡道研友社、1937 年、249 頁、より。 
上の 2 葉は全体図。中の 2 葉は先端部拡大図。下の左は“ソ”の位置から順次、先端に向って断面が
縮小して行く状況を、下の左で先端部が基本軌条に密着している状況を表す。 
 
この尖端軌条の歴史には興味深い変遷の跡が刻まれている。即ち、尖端軌条としては元々、
屈曲させた普通軌条の先端部を首だけ残すように頭部は両側を、脚部は片側を長々と斜め
に削り落として尖らせたものが充当されていた。しかし、図示されている(誰でも知っている)
ような断面形状を有する軌条の側面を削ぎ落して行けば、断面積の低下に伴って尖端軌条
全体の曲げ剛性は大幅に損なわれてしまう。そこで、頭部の高さを増すことによって中途
部分の剛性を幾分かでも増してやるという便法が編み出された。 
しかし、これでは基本軌条と尖端軌条との間に高低差が発生する。列車速度の向上と共
にポイント通過時の振動や危険は看過され得ぬ問題となり、1929年 12月 4日から4日間、
東海道線上にて測定試験が実施され、高低差を廃した「水平分岐器」の導入が決定され、
その普及を待って、1930 年 10月 1日より全国の国有鉄道主要路線において速度向上が断
行された。 
その後、この高められた速度を裏方として支えることになる技術が「帽子型分岐器」で
ある。これは尖端軌条を山高帽風の凸断面を有する軌条から削り出したもので、わが国に
おけるその起源は 1926 年、ドイツ Krupp 社より輸入された輸入品 10 組にあり、これを
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用いて水平分岐器の一種である「帽子型分岐器」が初めて製造された。 
 
図 3 50kg 帽子型軌条の断面 
 
 
 
50kg 第 1 期(88.83cm2, 69.73kg) 50kg 第 2 期(94.95cm2, 74.53kg) 
鐡道大臣官房研究所内 軌道研究会編『特殊分岐器』工業雑誌社、1937 年、233 頁、第 2 図、243 頁、第
15 図。 
 
帽子型分岐器の第 1 期生は 1935 年 3 月、東海道線平塚、横浜、保土ヶ谷各駅に設置さ
れ、これらの使用実績を踏まえて開発された改良強化型の第 2期生が国有鉄道本線上に展
開せしめられて行った。 
 
図 4 50kg 帽子型尖端軌条 
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鐡道保線工学会『鐵道分岐器圖集 附 信號機・線路諸標圖』250 頁、より。 
記載要領は図 2 に同じ。 
 
当時、舞台裏では鈍端転轍器と称し、尖端軌条をその名の通り尖らせず、ブツ切りの普
通軌条にこの役割を担わせる安上がりな分岐器の開発が進められていた。鈍端転轍器がそ
れである。鈍端転轍器自体は従来から建設用土工線や工場線等、低規格の専用線に用いら
れて来たが、1928年から’32年にかけて、また、1930 年頃から’36年にかけて推進された
のはこれを本線用に格上げしようという野心的試みであった。 
 
図 5 鈍端転轍器 
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二軌条型：4 と 4’ とが可動 四軌条型：2,3、2’,3’ の両ペアが可動 
『特殊分岐器』327 頁、第 2 図、第 1 図。 
 
然しながら、諸外国にはその実施例が見られたものの、遂にわが国において本線用鈍端
転轍器実用化の運びとなるには到らず、帽子型転轍器から “Sレール”と称する左右非対
称の特殊断面軌条から削り出された先端軌条を用いる先端転轍器への移行が戦後、行われ、
尖端軌条も先端軌条と改められて現状に到っている4。 
さて、その進行方向に係わらず、列車が分岐器を通過して本線上を進行する時、尖端軌
条の先端は aと c に位置しなければならない。本線と側線との分岐の場合、本線通過側に
分岐器が開いている状態を定位、側線側に開いている状態を反位と称し、大雑把には主要
な交通方向に適合する場合を定位と総称するが規程上の場合分けは実態としてかなり複雑
となる。また、図 1で列車が本線上を左から右へという進行方向をとる時を分岐器に対し
て対向(facing)と称し、右から左へという進行方向を背行(trailing)と呼ぶ。 
a’b ならびに c’dは列車が転轍され本線から分岐線へと渡る、あるいは分岐線から本線へ
と乗り入れる場合に尖端軌条が取らねばならない位置である。この場合にも対向･背行の呼
称は同じである。 
 bに繋がり“×”に到る軌条をリード軌条(lead rail)、“×”の部分を轍
てっ
叉
さ
(crossing ま
たは frog)と呼び、その軌道挟み角を轍叉角と称する。所謂ポイントとはポイント(またはス
イッチ)とクロッシングで構成される分岐器の俗称である。 
  
 図 6 鉄道省の四五型転轍器
ポ イ ン ト
と十番轍 叉
クロッシング
 
                                                 
4 戦前期における各種先端軌条開発経緯については鐡道大臣官房研究所内 軌道研究会編
『特殊分岐器』工業雑誌社、1937年、第 13,14,18 章、参照。 
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河井同上書、巻末附図、10、11。 
四五は尖端軌条の寸法(4572mm)を表す。使用される軌条は 37kg。 
分岐器の使用箇所は「●番片開分岐」、「●番亘線」等と呼称されるが、この番手は轍叉角をθとした場
合の tanθを分数で表した際の分母の数字にほぼ等しい。10 番分岐なら tanθ＝1/10、θ＝5.71°(5°42′
6″)となる(規程上は 5°43′)。よって番手の大きいものほど轍叉角は小さく通過速度を大きく取ることが
出来る。 
 
但し、この２つにポイントスイッチを動かす操作部位が加わらなければ分岐器としての
機能は果され得ない。分岐器の可動部分をなす尖端軌条を動かす操作機構を転換器と称し、
ここから主として“pipe carrier”と呼ばれるローラーで支持された鋼管でベルクランク、
T 型クランク等を結んだリンケージを介してポイントスイッチは図１“e”にて操作される。
勿論、往時はその操作の全てが手動であった。 
 転換器は数種類存在したが、最も単純なのは単一転轍器に用いられる錘付転換器である。
テコは軟鋼製で支点から先端までの長さ 825mm、錘から先端までは 380mm あった。錘
は直径 300mm 厚さ 50mm の鋳鉄製であり、定位にある時は白色に塗られた上半部が上に
なり、反位にある時は黒色に塗られた下半部が上になるようになっていた。機関士はこれ
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を確認して運転したワケである。 
 
図 7 錘付転換器(weighted lever) 
 
河井『ポイントとクロッシング』巻末付図 26、より。 
 
かかる単純な、尖端軌条の基本軌条に対する密着を錘の重量約 40kg のみに依存する装
置である以上、錘付転換器の作動には若干、不確実なところが有った。例えば“リーバー”
を引上げ、逆方向に倒そうとした際、尖端軌条は正しく作動せしめられているにも拘らず
“リーバー”そのものは中立位置で引っ掛かって停止したままに止まっており、これが車
両通過時の振動により元の位置に復帰してしまった結果、途中転轍を生じ、客車が股裂き
となって脱線、などという安治川口事故の予行演習まがいの事故例が報告されている5。 
かような事故を防止するため、テコの根元近くに直径 22.2mm ピンを挿し込んでテコを
固定することが出来るようにされてはいた。一般にこの種の固定措置を鎖錠(locking)と称
するが、常にピンの抜き挿しを行うのも面倒であり、この転換器においては重力頼みが常
態であった。 
鉄道省の幾分ランクが上の単一転轍器用転換器としては矢羽根を立てたような標識を持
つ“「ハンドル」附転轍器標識(switch stand)”なるものも多用された。ハンドルを引上げて
解錠してから回し、ハンドルを下げて鎖錠する機構である6。 
 
図 8 「ハンドル」附転轍器標識 (switch stand)  
                                                 
5 土井 巌『分岐器敷設と保守作業』鉄道時報局、1937 年、100~101頁。発生場所、期日
については不記載。土井は小郡保線区線路分区長。 
6 河井『ポイントとクロッシング』77~78 頁、土井同上書 84~85頁、参照。 
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河井同上書、78 頁、第九十九図。高さはそれぞれ 1048、1505、1911mm。 
 
さて、重要な分岐器は概ね複雑な線路内に位置する。このため、一つの分岐器と今一つ
の分岐器とを聯動させる必要を生ずる場合が多い。このペアを転轍双動機と称し、図 9 に
おいて最も単純な例は一番上、並行 2軌道間の“亘り”であるが、図中の破線で結ばれた
転轍器は全てこの転轍双動機であり、その操作は多かれ少なかれ離れた位置から行われた。
人力によるその転換操作はかなりの重筋労働であった。 
 
図 9 転轍双動機の例 
 
 
菊田辰蔵『転轍器及轍叉の保守』鉄道技術社、1931 年、108 頁、第九十五図。 
菊田は仙台鉄道局保線課技師。 
 
この転轍双動機や単一転轍器でも重要な箇所に位置するモノについては上記錘付転換器
や「ハンドル」附転轍器標識より作動確実なテコ仕掛が用いられた。これらに通常用いら
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れたのは第二種機械聯動装置である。因みに、第一種聯動装置はこれより遥かに複雑な構
成を有する遠隔集中制御装置を指すが、この第一種聯動装置については追って述べる。 
 
図 10 第二種機械聯動装置のテコ 
 
本山邦久『これだけは知つてほしい(鉄道一般常識編)』訂補再版、交友社、1939 年、321 頁、より。 
 
ポイントには仮令、手信号であっても、何らかの信号機能が附帯せしめられねば列車運
行上の安全は確保され得ない。転轍器と信号との聯動は本線に係わる重要な分岐を設ける
場合の必要条件であった。 
双動機を聯動させる場合においては２つの転轍器の動きに対応する信号もこれに聯動せ
しめられる。例えば場内進入に際しては、当該の転轍機が正しく転轍され、場内手前の場
内信号機に進行信号が現示されると共に遠方信号機にもそれが現示され、かつ、他の列車
の進入を阻止するため並行線路側には停止信号が現示されている、といった具合である7。 
従って、これらのテコには信号機へのリンケージも併設されており、それ故に信号梃子
とも呼ばれた。また、隣接する２本のテコを機械的に連動させることも行われた。 
 
図 11 梃子聯動 
                                                 
7 この聯動装置に不具合を生ずれば忽ち大事故に到る。1920(大正 9)年 3月 7日、常磐線植
田において客第 801列車は現示信号と転轍機の方向との齟齬のため安全側線に進入、車止
を突破し機関車は水田に転落、客車 3両大破、旅客 1名即死、22名負傷、職員 1名即死、
6 名負傷の惨事に到った。原因は「連動機不具合のため転てつ器担務駅手が恣に装置を解
いて、機能を没却させた結果転てつ器異方向なるに拘らず、各信号機は何れも進行信号を
現示し得たに因る」。運転保安会編･運転保安課事故監修『運転事故写真と解説』1956年、
3 頁より。 
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本山同上書、132 頁、より。 
 
さて、第二種聯動装置を構成する双動機においては転轍機と信号とを連動させるのみな
らず、車両通過中の途中転轍を防止するため、鎖錠装置を組込んだシステムが構成される
べきものとされていた。これが“転轍機転換鎖錠装置”である。同じモノは比較的重要度
が低いと位置付けられた第一種聯動装置においても用いられた。 
但し、痩せても枯れても第一種聯動装置においては全
．
て
．
第２の鎖錠装置たる“デテクタ
バー(detector bar)”の併設が定められていた。つまり、第一種聯動装置は転轍器、鎖錠装置、
信号機、デテクタバーを聯動させるシステムになっていたワケである。このデテクタバー
付“転轍機転換鎖錠装置”を次に示しておく。 
 
図 12 “転轍機転換鎖錠装置” ( [A]：転轍器の前方および [C]：転轍器の後方に設ける場合) 
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鐡道保線工学会『鐵道分岐器圖集 附 信號機・線路諸標圖』347 頁 B304A、348 頁 B305C。 
この図集は 1938 年 8 月に第３刷が刊行されているが、これと全く同じ内容のモノが同年 10 月、岡本
ポイント製作所名、奥付なしの体裁で刊行されている。 
菊田辰蔵『転轍器及轍叉の保守』鉄道技術社、1931 年、93 頁、第八十図、をも参照のこと。 
『鉄道用語辞典』591 頁の同項目では第一種連動装置に用いるモノとしてこのデテクタバー付き装置に
ついてのみ解説がなされている。 
 
転轍機転換鎖錠装置の作動要領についてはこのような図面だけではなく、別途、図解が
必要である。次の図はそのような図解の一つで、仙台鉄道局保安装置研究会による書、『保
安装置の保守』(鉄道技術社、1931 年)に掲げられていたものである。 
 
図 13 転轍器転換鎖錠装置におけるデテクタバーの作動要領 
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(イ) 
 
(ロ) 
(ハ) 
(ニ) 
仙鉄保安装置研究会『保安装置の保守』248 頁、第一〇五図。 
 
 即ち、 
(イ)：転轍器は定位で鎖錠されている。 
(ロ)：レバーが引かれデテクタバーが動き出すと共に、ドライバーもシフトし、鎖錠子が
ロックロッドの切欠から外れ、解錠がなされたところ。エスケープクランクの動きに
も注意。 
(ハ)：転轍器が反位に転換されつつあるところ。 
(ニ)：転換が終り、今一つの鎖錠子がロックロッドの反位側切欠に収まって反位鎖錠完了。 
件のデテクタバーとは図 14 の如き仕掛けで、轍査桿
てつさかん
とか鎖
さ
桿
かん
といった和名が与えられ
ているものの、現場では当時からこのカタカナ名で呼称されることが多かったようである8。 
                                                 
8 鉄道総合技術研究所(JR 総研)編『鉄道技術用語辞典』丸善、2006年においては第１版(1997
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図 14 デテクタバー 
 
 
前掲『鐵道分岐器圖集』349、350 頁、より。 
大阪鉄道局編纂『鉄道用語辞典』博文館、1935 年、532 頁、「轍査桿」をも参照のこと。 
 
バー本体は恐らく軟鋼製。その断面寸法は厚さ 4.5mm、幅 57mm、長さは車両の最大
車輪間距離より大きいことが必要なため通常は 12.5m あり、前後する二つの転轍器に兼用
                                                                                                                                               
年)には収録されていなかった「デテクタバー」が項目として採用されており、慶賀に堪え
ない。 
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する場合は最大 18.0m までとされていた9。 
轍査桿受は 12.5m の場合、12個を可及的に等間隔配置するものと定められていた。材
料は可鍛鋳鉄製。ローラーとピンは硬鋼製、それ以外の鈎ボルト等は軟鋼製。 
デテクタバーの仕様は 30、37、50kg軌条用に分れ、それぞれに高さが異なっていた。
図 14は 50㎏軌条･転轍器鎖錠装置用である。 
デテクタバーについての一般的解説としては仙台鉄道局保安装置研究会『保安装置の保
守』、244∼246 頁にかなり詳しい。その説明に拠れば、轍査桿受の傾斜角がこの図のよう
に垂直から 40°となったのは比較的新しい事象で、以前はもっと突っ立っていたらしい。
重軌条化に伴い軌条の頭が大きくなった反面、車輪の幅には変更が無かったため、ややも
すれば車輪に対する空突きを生じ易くなった。これを防ぐためデテクタバーの斜度を増す
設変が行われたのである(244 頁)。 
 また、転轍器転換
．．
鎖錠装置と転轍器鎖錠装置とではバーの作動ストロークが若干異なる。
このため、台形カムをなす“モーションプレート”は二通り用意されていた(249~250 頁)。 
デテクタバーの国内使用例について、写真などは戦前のモノ以外未見である。ここでは
２点、掲げておく。軌条の外側面に張付くように走っている帯状のモノがデテクタバーで
ある。このように斜め上から見下ろしたのでは残念ながら写真映りが良い訳はない10。 
 
図 15 デテクタバーの取付状況 
  
左：鉄道省仙鉄保安装置研究会『保安装置の保守』鉄道技術社、1931 年、237 頁、第九五図。 
右：出口芳雄「保安装置」(『鉄道常識叢書 第七篇 列車運転 保安装置』鉄道研究社、1936 年、所収)、二－六四
                                                 
9 兒島はデテクタバーの断面寸法について「厚さ九粍幅五十五粍」としている。『保線教範 
前編 服務編』鉄道時報局、1935 年、295 頁、参照。 
10 台湾で戦後、使用されていたそれの写真なら網谷りょういち『信楽高原鉄道事故』日本
経済評論社、1997年、237 頁に掲載されている。 
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頁、第四十五図。 
 
 保安設備という元来の趣旨からすればデテクタバーは転轍器の前後に配置されても良か
ったワケであるが、途中転轍の防止策としてだけの意図なら片方に配置されれば一応、コ
トは足りる。図 12 に例示されているように鉄道省におけるデテクタバー敷設法は線路の
具体的情況に即して転轍器の前方 (尖端軌条の先)に配置される場合と後方(同後方)に配置さ
れる場合とに分けられており、前方配置の場合は１本、後方配置の場合、分れて行く２つ
の軌道双方の外側軌条に各１本、添えられることになっていたようである。 
但し、同時代の技術書の中にはデテクタバーの敷設法について： 
  是は転轍器の前方に装置するのが通例であるが、若し後方に装置すれば補助桿を使
用せねばならない11。 
といった記述も見出される。「補助桿」とはこの場合、分岐線側に敷設されたデテクタバ
ーの謂いであるが、「通例であるが」などという表現に鉄道省におけるデテクタバーの位置
付けの曖昧さが象徴されているようである12。 
デテクタバーの諸元と機能とについて見れば、それは常態においてレール踏面から 6mm
下に位置している。転換器、即ち転轍機を作動させるテコが操作されれば尖端軌条の移動
に連動してデテクタバーもローラー上を水平に移動し始め、バーにリベッティングされた
動 作 片
モーションプレート
＝突起部がローラーに乗り上げることでカムとして作用し、バーはレール表面か
ら最大 25mm まで昇った後、元の水準に復帰する。移動途上、バーの上を車輪が通過して
おればその上昇は車輪踏面によって抑えられるから、これと連動した転換テコの操作は妨
げられ、途中転轍が防がれることになる。デテクタバーは単純確実で信頼性の高いカラク
リであった。 
とは言え、亘線の転轍双動機の場合、転轍器を２つ、デテクタバーを最大４本操作する
場合が有った訳で、この時には只でさえ重い操作力が更に加重されたことであろう。 
 それかあらぬか、転轍機転換鎖錠装置が双動機の形で用いられる場合等について『保安
装置の保守』には次のような文言が見られる。 
   亘り線の如き場合の二つの転轍器や、又之に附設してある鎖桿の如きは、之を一つ
の挺子にて操縦するを便利とするのみならず。
ママ
又経済的ともなるのである。然し転轍
器の挺子に於いては、二つの転轍器が遠い場合には、例え
マ マ
亘り線をなすものであつて
                                                 
11 兒島重次郎『保線教範 前編 服務編』鉄道時報局、1935 年、296頁。デテクタバーに
関する一般的説明は同書 294~296頁に見られる。同書扉には兒島の肩書が「前岡山保線事
務所長 鉄道省在外研究員」と表記されている。 
12 実際、『国有鉄道建設規程(昭和四年七月十五日 鉄道省令第二号)』などを見ても、第四十一
条に「本線路ハ停車場ニ於テ相当ノ保安設備アル場合ヲ除キ本線路又ハ他ノ鉄道、軌道ト
平面交叉ヲ為スコトヲ得ス……」などとあるだけで、その保安設備についても当該の第四
十八条に述べられているのは信号機と転轍器との聯動、車止、安全側線、電気通信設備、
踏切門扉、堤塘、柵垣、溝渠、待避所等であり、デテクタバーのような防護装置について
の記述は無い。仙台鉄道局工務部『保線作業基準』1938 年 9月(推定)、参照。 
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も、必ずしも双動装置としなくともよい。又二つの転轍器共転換鎖錠装置によるもの
であつては、之を一つの挺子で操縦することは困難であるから、各別の挺子で操縦す
る場合等もある(253 頁)。 
鎖桿については「轍査桿と鎖錠器とが共動するものは、之を鎖桿と呼ぶことになつて居
る」(238 頁)、とあるから、事実上、デテクタバーの謂いである。つまり、この説明は轍査
桿の敷設法に関してかなりの融通性、ないし裁量の余地が仕組まれていたことの証左とも
なっているワケである。 
他方、ヨリ重要な箇所の第一種聯動装置に用いられたのは“転轍機鎖錠装置”であった。
この“転轍機鎖錠装置”と上述の“転轍機転換
．．
鎖錠装置”とでは鎖錠装置の構造が異なっ
ていたが、両者の操作上の違いは前者が操作テコと鎖錠テコとの２本立てになっているの
に対して、後者はテコが１本になっている点だけであった。2本立て･2段階操作になって
いたのはその方が鎖錠･解錠動作の確実性を増すと考えられていたからである。 
 
図 16 “転轍機鎖錠装置”( [A]：転轍器の前方および [C]：転轍器の後方に設ける場合) 
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前掲『鐵道分岐器圖集』344 頁 B301 A、345 頁 B302 C。 
菊田辰蔵『転轍器及轍叉の保守』鉄道技術社、1931 年、94 頁、第八十一図、『鉄道用語辞典』590 頁
の同項目をも参照のこと。 
鎖錠装置とデテクタバーに連動し、「リーバー」に到るリンケージと転轍桿に結合され、「リーバー」に
到るリンケージとの 2 本立て構成に注目。但し、転轍桿とこれを作動させるロッドが破線で描かれている
ことに注意。 
 
この転轍器鎖錠装置の作動要領についても先例と同じく、『保安装置の保守』に解り易い
図解が与えられている。 
 
図 17 転轍器鎖錠装置におけるデテクタバーの作動要領 
(イ) 
 
(ロ) 
(ハ) 
    仙鉄保安装置研究会『保安装置の保守』239 頁、第九七図。 
 
 即ち、 
(イ)：転轍器のレバーを引いてこれを定位としたところ。 
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(ロ)：デテクタバーのレバーを引く。プランジャーの端がロックロッドの孔に入ったとこ
ろで鎖錠は完了している。 
(ハ)：転轍器を反位とし、デテクタバーのレバーを引いて鎖錠を終えたところ。プランジ
ャーの端はロックロッドのもう一つの孔に入っている。 
転轍器鎖錠装置が使用された第一種聯動装置は既に述べた通り、非常に複雑な遠隔集中
制御用の聯動装置であり、信号扱所 2 階のフロアには図 18 に例示のように“ラッチハン
ドル”が林立することになる。実際、後に見るように、安治川口駅東部信号扱所には 28
本のそれが犇いていたが、これとて決して多い数字というワケではなかった。 
 
図 18 第一種機械聯動装置の林立する“ラッチハンドル” 
  
本山『これだけは知つてほしい』320 頁、より。 
判読し辛いが、一番手前のハンドルには 80 という番号が書かれている。 
 
この聯動機構は“サクスビー＆ファーマー式聯動機”(Saxby & Farmer type interlocking 
machine)と呼ばれる仕掛で、テコにも鎖錠装置にも独自の工夫が凝らされていた。ここで
はテコ部分のみを例示しておく13。 
 
図 19 “サクスビー＆ファーマー式聯動機”のテコ 
                                                 
13 Saxby&Farmer は“facing point lock”と称するデテクタバー様の機器の開発にも係わ
ったイギリスの信号機器関係の専門会社であったが、1920年には Westinghouse に吸収さ
れている。 
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本山同上書、133 頁、より。『保安装置の保守』209~225 頁、『鐡道用語辭典』294 頁、「サクスビーア
ンドファーマー型聯動機」の項も参照のこと。 
“転轍機鎖錠装置”故に信号用、転轍器用、デテクタバー用のテコが独立並列している。 
 
なお、些かくどくなるが、第一種聯動装置にデテクタバーが組込まれる件について菊田
は若干曖昧さを感じさせる表現ではあるが、次のように述べている。 
  第一種聯動装置は一般に
．．．
聯動関係のある信号機、転轍器類を操縦する「リバー」を
総て一個所に集めて、之等の「リバー」相互間に聯動関係を附する装置なり。然して
「リバー」を扱ふには一定の順序にて爲すを要す。又転轍器附近には鎖錠装置「デテ
クタバー」を附するものにして
．．．．．
転轍器は鉄管により、信号機は鉄線にて「リバー」に
連結せらるゝを普通とす
．．．．
(『転轍器及轍叉の保守』45 頁。傍点引用者)。 
 
  双動機第一号にては鎖錠器を附し轍査桿を附せず。第一種聯動機にては全部之を装
．．．．．．．．．．．．．．
置す
．．
(同上書、93~94 頁。傍点引用者)14。 
 
1927 年に出版され、額面通りの内容を有する河合前掲書では“行きがけの駄賃”程度に
さえ言及されていないものの、同時代の技術書の記述からすればデテクタバーは 1930 年
代においては既に国有鉄道の重要な転轍器において相当程度……上の引用文のニュアンス
程度には普及していた保安装置であったと見て良い。 
                                                 
14 第二号転轍双動機には鎖錠装置の代りに動作伝達がワンウェイのエスケープメント･ク
ランクが用いられ、第三号転轍双動機には尖端軌条の密着調整を図るだけの機能を持つア
アジャスト･クランクが用いられ、号数順に保安レベルが低下する序列が形作られていた。 
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現業員向けの別の教養書にもデテクタバーは次のように紹介されている。 
転轍機上に車の在る時自由に転轍機を転換することが出来ぬやうに、長い平たい鉄
板が転轍機外側の軌条の側面に在つて、之れを持上げて反対方向に倒さねば転轍機を
扱ふことが出来ない。そして此の鉄板が上るには車輪が在つては上げることが出来な
い(『これだけは知ってほしい』265~266 頁)。 
ただ、その普及件数や具体的敷設状況については不明であり、菊田なども「転轍器に関
係する運転事故」として「転轍器途中転換による割込、一部異線進入」を掲げつつ、 
  之は取扱の錯誤によるものなる故注意を第一とす。但し機械的には最一種連動装置
の轍査桿の如き防護設備あり(菊田同上書、133、136 頁)。 
との表現を用いるに止まっている15。 
デテクタバーの設置が『建設規程』に盛り込まれなかったのは鉄道省が実行不可能なこ
とを定めて自縄自縛に陥ることを避けようとしたためであろう。予算上の制約と技術進歩
とがその客観的背景をなしたと想われるが、この狡猾な場当り主義が一方においては大惨
事を引起し、他方においては司直の追及から鉄道省幹部を摺り抜けさせる妙手ともなった
のは誠に皮肉である。 
 
２．安治川口事故当時の線路状況 
軍需工場群に囲まれ、安治川河口に隣接する安治川口駅は構内南側に多数に分岐した大
規模な仕分線(入換線)を有する特殊な駅であった。しかも、その仕分線は西に行止りの「柳
線」(∋┘)をなしており、上り(→梅田貨物駅)、下り(→桜島)方面との連絡は総て東端を経
由してなされた。その玄関口こそが 9、10、11号転轍双動機であった。 
安治川口事故の概要を示す線路状況図を掲示しておく。3 重連の下りガソリン動車列車
は西成線、安治川口駅入場を前にして下り本線 11 号(イ)転轍機を通過する筈であったが、
途中転轍というミスにより最後部車両の後部台車が一番線(側線)に転轍されて股裂き状態
に陥り、暫時斜行の後脱線し、ゴロリと横転、火災を生じた。 
 
 図 20 安治川口事故現場の構内見取図 
 
                                                 
15 転轍機が列車の進むべき方向に転換されていながら、尖端軌条が充分、基本軌条に密着
せず、 嘴
くちばし
がやや開いている状態で車輪フランジがこの隙間に対向＝前方から進入し嵌り
込む事態を“割込み”と称し、時に脱線に到る。逆に開いているべき口が閉じており、こ
こにフランジが背向＝後方から進入する事態を“割出し”と称し、尖端軌条は損傷を被る
ものの、通常、脱線には到らない(『これだけは知つてほしい』413~414 頁)。 
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裁判所書記官研修所『検証調書の研究(刑事編)』1951 年、第一図。 
詳細は後掲図 18、参照。 
 
この図の元資料である検証調書の作成に当り、鉄道省側の責任者として立会人となり、
技術的説明や資料の提示を行ったのは時の大阪運輸事務所長Ｍであった。その説明や提供
資料は一応、要点を押えたモノであった(そう判断する根拠については後ほど改めて述べる)。 
然しながら、司法当局に対する説明はひとまず要領を得ていたにも拘らず、事故からや
やあって後、鉄道省大阪鉄道局運輸事務所では事故原因と責任の所在を巡って以下のよう
な議論がなされたとの内部告発的回顧談が戦後、著されるに到った。 
事故の後始末も一応片づいた頃、大阪運輸事務所では、管内の主要駅区長を集めて、
この未曾有の大事故に関連して、一般事故防止の打合会を開いた。席上Ｍ所長から、
安治川口駅における事故の概要と、この悲惨なる事故も一信号掛の取扱の錯誤による
ものである旨の説明があったところ、吹操駅長のＳ氏が突然立って、只今の所長のお
話によると、この重大事故の原因を一信号掛の取扱誤りにのみ帰しておられるが、こ
れには私ども現場長として納得できない節がある。お互いに現場従業員として、永い
その鉄道生活を通して一度の間違いも起さないということはできない相談であって、
いくら気をつけておっても、時に思わぬやり損ないを仕出かすものである。手紙を書
いても時に書き間違いをやるものであるが、これは必ずしもその字を知らぬ場合に限
ったことでない。良く知っておるのに書き間違いをやることのあるのは私どもの常に
経験するところである。われわれの職場にあっても、この「人間は時に間違いを起す
ものである」ということを考えて、大切なることは人間の力だけに頼らず、機械的に
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或は電気的に、人間の間違いを防止する仕掛けがつくってあるのである。今度の場合
にも、若し本線の亘りポイントにデテクターバーの設けがあったならば、こんな事故
は完全に防止できた筈である。聞くところによれば２、３年前まではこの設備がして
あったのに、その後これが取外されたとのことであるが、こんな無謀なことをやった
計画者の責任はどうなるのか、と言葉するどく詰めよった。 
理の当然の発言に所長以下関係課長も返す言葉に詰り、満場寂として声なしといっ
た場面が展開されたのであった(今村一郎『機関車と共に』ヘッドライト社、1962 年、203～
204 頁より)。 
引用にあるＳ吹田操車場駅長とは桜井福太郎を指すらしい。それはさておき、既に見た
ように第一種聯動装置においてはデテクタバーが設置されるものとされていた。信号取扱
所から見透しの良い位置に在ったとは言え、(イ)と(ロ)との双動機である安治川口 11 号転
轍器は全体として複雑な遠隔集中制御装置たる第一種聯動装置によって制御される施設群
の一環をなしていた。これらの線路の付帯施設を新増設･移転･変更工事に際しては運輸事
務所長と保線事務所長とが協議を行い、関係方面に周知を図ると共に鉄道局長に報告すべ
きことも定められていた。 
また、竣工時、運輸･保線事務所長または所員は当該駅長、関係保線区主任または通信区
主任と立会いの上その検査を行い、完了後にはその概況と所長が定め鉄道局長が指定した
使用開始期日とを鉄道局運転課、工務課、電気課々長に報告するように定められてもいた16。 
 
図 21 安治川口駅東部信号取扱所２階見取図 
 
同上資料、第三図。 
                                                 
16 「停車場及信号所ニ於ケル本線安全側線及運転上ノ施設物使用開始及廃止手続(大、11、
4、1、達 第 215)」、菊田同上書 254~255頁、参照。 
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テコ○1 から○28 まで。 
 
然るに、事故現場の 11 号転轍双動機においてはこの保安設備の内、デテクタバーが撤
去され、途中転轍に対するフェイルセーフの方途が断たれてしまっていた。これは勿論、
誰かが密かに遣った行為ではなく、上記の「手続」規程に則って行われた措置と解するし
かないのであるが、その理由、意図については筆者は元より大方が理解に苦しむところで
あろう。鎖錠装置は勿論、デテクタバーと別個に存在しているものの、これだけでは信号
手の目視確認に抜かりがあって 2本のテコを誤操作してしまえば何の安全策にもならない
からである。 
確かに、デテクタバーの設置ならびに保守、更新はそれ自体が結構面倒な作業であった。
デテクタバー敷設作業の手順について『保安装置の保守』には次のような記述が見出され
る。 
    轍査桿を装置するには先づ轍査桿を装置すべき箇所に、轍査桿受を枕木の配置に
従つて、轍査桿一本につき一二個を標準とし、平均の配置となる様、軌条に鈎
かぎ
「ボ
ルト」を以て取付ける(263 頁)。 
  
       轍査桿受の取付けは、枕木の配置竝に轍査桿(又は接触桿)の長さに応じ、平均に仮
に取付けて置く(295 頁)17。 
 
轍査桿は前項による轍査桿受に仮位置に従つて、其の動作片を「リベット」にて鉸
かし
める。次に此動作片の位置に従つて、轍査桿を半ば動かした時、轍査桿受の「ロー
ラー」の上に、動作片の中央が来る様に調整し、初めて前の轍査桿受を軌条に固定
するのである。 
 
「ドライビング ロッド」並に接続桿の取付は、鉄管装置に準じ、Ｔ「クランク」
の両端を、夫々轍査桿と「プランジャー」或は「ドライバー」に連結するのである
                                                 
17 接触桿(fouling bar)とは些か耳慣れぬ言葉であるが、菊田は「車両接触限界無視も人為の
事故なれば注意により防ぐべきも、第一種連動装置に於ては機械的防護装置、接触桿を附
する事あり」(『転轍器及轍叉の保守』137 頁)と述べている。 
兒島は「接触桿は使用の目的が轍査桿と異なるだけで構造及び装置に就いては両者異る
ところはない」(『保線教範 前編 服務編』296 頁)と述べている。 
仙鉄保安装置研究会も「接触桿の構造及機能は、前述の轍査桿と同じで同等
な ん ら
異ることが
ない……接触桿と轍査桿とは同じものであるけれども、其使用目的が違ふだけである」(『保
安装置の保守』251 頁)と述べている。 
従って少なくとも鉄道省では単にそのような使われ方の違いを指す用語法であったよう
である。 
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(295~296 頁)。 
これを要するに、デテクタバーの敷設は枕木まかせでなされる多分に現場合せ的･労働集
約的作業であった。 
デテクタバーの不具合については次のように述べられている。 
    轍査桿は之が動作した時、轍査桿受に対し均等に、動作する様になつて居らなけ
ればならない。之も「プランジャー」や「ドライバー」の片 働
かたはたらき
によることが多い
から、之を調整すれば直るのであるが、もし軌条の匐
ふく
進の為め、轍査桿受の位置が
狂つて来た時は、轍査桿を動かす「ロッド」の長さを調整して、適当の位置に正す
のである(272∼273 頁)。 
デテクタバーの取付け位置は軌条上に枕木まかせで位置決めされる轍査桿受と「ロッド」
の双方によって規定されるが、これらは共に枕木とそれを支えるバラストという支持剛性、
支持精度何れの点でも極めてアヤフヤな基礎の上に置かれているものであって、一旦設置
すれば放任して大丈夫といった状況は間違ってもそこには無かったワケである。 
轍査桿、接触桿の具体的な修理については次のような記述が見られる。 
   轍査桿又は接触桿の動作片の、「リベット」の鉸
かし
め直し直し又は更換の場合 
    此の作業に必要なる器具、材料に
ママ
大体左記の通りである。 
    器具 
     一、大「ハンマー」    一 
     一、手「ハンマー」    二 
     一、「ピンチ」       一 
     一、「ピンポンチ」     一 
     一、「ピンポンチ台」    一 
     一、鑢(平)         一 
     一、油差         一 
     一、金敷(小)        一 
    材料 
     一、動作片        所要数 
     一、「リベット」      同 
     一、糸屑         若干 
   本作業は二人で施行するので、其の順序方法は左記の通りである。 
１．轍査桿又は接触桿と「クランク」との聯絡を除き、轍査桿受より取外す。 
２．「リベット」弛緩せるものは、先ず其の皿を削りて後打抜く。 
３．「リベット」鉸
かし
め直し直しは、新規「リベット」を充分赤くし、之を轍査桿又は
接触桿の表側より差込み裏側にて充分鉸
かし
め、且つ鉸
かし
め跡は桿の裏側を平に仕上げ
置く。 
４．動作片の更換せんとするものにありては、前記に做
なら
ひ全部「リベット」を打ち抜
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き、新規品と更換し前項に做
なら
ひ施行す(287∼288 頁。ピンチとはヤットコ、ペンチの類を
指すかと思われるが不詳)。 
ここでも大した補助作業機も与えられず、徒手で重筋労働に勤しんだ保線従事員の姿が
目に浮かぶ。 
リベットの更新は作動の繰返しによって生ずる長期の弛み対策であった。逆に、急性の
損傷も発生した。一例を述べれば、軌条上面から 6mm 下に控えているべきバーが軌条摩
耗や轍査桿受･モーションプレートの上下ないし進行方向に関する取付不良の結果として
軌条上面に顔を出したため、バーが車輪に圧下され、轍査桿受はたちどころに破損するな
どという場合である。 
単純明快な構造であるとは言え、また、それほど大きな損傷を被っておらずとも、デテ
クタバーは各部にある程度以上の摩耗や屈曲、取付角度不良を来しておれば軌条上面
25mm というリフトが得られず、摩耗した車輪が内方に偏移しつつ通過するような場合、
途中転轍を許してしまうという致命的な問題を抱えていた。無論、この慢性疾患を軽視し
て良い理由など何処にも無かった18。 
また、デテクタバーの敷設箇所ではさなきだに厄介なバラスト搗き固め作業に大いなる
不便が加重された。バラストというのは勿論当今は道床の砕石を指すが、海外では当時か
ら砕石または鋼滓が常用されたのに対し、鉄道省においては角の取れた川の小石で間に合
わせる場合が圧倒的に多く、搗き固めても強度、枕木支持剛性ならびに精度の点で劣勢を託
かこ
たざるを得なかった。 
 
図 22 川砂利が用いられた道床の掻出作業の様子 
                                                 
18 兒島前掲『保線教範 前編 服務編』303~304 頁、参照。 
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兒島重次郎『保線教範 後編 作業編』鉄道時報局、1935 年、13 頁、第十図。 
 
勢い、保線作業の回帰も短小化せざるを得ず、あの太い軌条を人力で据付け、あるいは
弓鋸で切断し、ラチェットハンドル駆動の人力“穿孔器”でこれに孔明けすることを求め
られていた現場従事員には更なる重労働が強いられた。 
道床の脆弱性という状況が「軌条の匐
ふく
進」を助長し、保安装置の保守に対して潜在的な
問題を発生させていた因果連関については今しがた取上げられたところであるが、この川
砂利を砕石に置き換える作業は老朽枕木の交換、重軌条化、信号保安設備近代化と並んで
戦後の国鉄保線部隊が背負わされるべき課題となる19。 
しかし、こんなことは建前上は我慢の範囲の筈であり、工夫による対策も可能であった。
因みに、土井 巌は、 
   尖端軌条のある箇所へ一種聯動のデテクタバーを取付ける時には、基本軌条の直下
の枕木を少し溝状に切り缺いで床鈑の下へ帯鐵の一本物を敷込み(分岐器組立の時)クリ
ップボールトを取付ける様にすると、タンピングに便利である。 
と述べている20。 
また、デテクタバー設置に伴う不便と言えば、雪国では冬季の凍結によって転轍器が転
換不能に陥る最悪の事態を避けるため、その作動情況を厳重に監視する他、これを止む無
く一時撤去し、融雪後に取付けて使用を再開するといった措置も講じられねばならなかっ
たようである。 
「轍査桿を取外した転轍器の取扱」については『保安装置の保守』の中に仙台鉄道局「達
                                                 
19 日本鐵道技術協会編『最近の鐵道技術』北隆館、1948年、122ページ、参照。 
20 『分岐器敷設と保守作業』112頁。 
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甲第一一五号」なるものが伝えられている。曰く、 
     第一種聯動機附帯ノ転轍器ニ設備シアル「デテクターバー」取外シ使用ノ場合ニ於
ケル取扱方ノ件 
(大正九年三月十七日 仙達甲第一一五号) 
    一、第一種聯動機附帯ノ転轍器ニ設備シアル「デテクターバー」ヲ取外シ使用スヘキ
停車場ヲ左ノ通指定ス 
    東北本線 御堂、木ノ下、清水川、青森、青森操車場 
    磐越西線 会津若松 
    奥羽本線 赤岩、板谷、峠、大澤、赤湯、山形、新庄、大瀧、横手、大曲、船岡、
追分、機織、瀧内 
    羽越本線 余目 
    陸羽西線 高屋 
二、前項ニ依リ「デテクターバー」ヲ取外シタル転轍器ニハ列車又ハ車輛カ該転轍器
ヲ通過シ了リタルコトヲ確認セシムルタメ適任者附ヲ添ハシムヘシ但シ該転轍器
ニシテ信号掛(常置信号機取扱者ヲ含ム以下同シ)ヨリ列車又ハ車輛ノ通過シ了リタ
ルコトヲ認識シ得ルモノトナルトキハ附添者ヲ省略シ得ルモノトス 
三、前項ノ附添者ハ列車若ハ車輛カ転轍器通過ノ場合ニ其ノ全ク通過シ了リタルコト
ヲ確認シテ之ヲ信号掛ニ通報スヘシ 
四、附添者ヨリ信号掛ニ通報スルニハ左ノ合図ニ依ルモノトス 
    晝間 手信号旗(絞リ又ハ巻キタル儘)ヲ以テ数回円形ヲ描ク 
    夜間 白色燈以テ右同 
    但シ曲線其ノ他ノ為見透シ困難ナル箇所ニアリテハ電話其他ノ方法ニ依ル 
五、信号掛ハ転轍器附添者ヨリ第三項ノ通報ヲ取
ママ
クルニ非サレハ関係「リーバー」ヲ
取扱フヘカラス 
六、第一項ノ取外シ期間及第二項但書ニ依ル附添者ヲ省略シ得ル転轍器ハ運輸事務所
長ニ於テ之ヲ指定スヘシ(273∼275 頁) 
特に積雪対策云々とは記述されていないが、また何の因果か弥生三月に発せられた「達」
ではあるが、「取外シ期間」なる文言からしても、それは常識的推量の範囲であろう。雪国
の冬はとかく大変である21。 
                                                 
21 本多邦康氏に拠れば、月刊雑誌『鉄道講座(技術編)』に 1939年前後に掲載された前札幌
鉄道局運転部長、原田弘の筆になる「運転万語 四、雪害対策講究」なる論説に、 
   最近までは構内保安装置で「デテクタバー」は夏期は使用するが冬期は雪のために
使用不可能になるので取り外しているという不合理な事を以前やつていたが、これを
軌道回路利用によりて１年中其の効用をなさしむる様に改良した等は電気応用の所を
得たものと云うべきである。 
との記述がある。設備の詳細は不明ながら、その開発意図と概要、通常、行われていた取
扱の情況は想像出来よう。 
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もっとも、言うまでもなく大阪の地であればかような配慮は根っから不要であった。し
かも、安治川口駅構内の例は撤去しっ放しというのであるからそもそもこれとはスジが違
う。 
 
図 23 電気式転換器 
 
河合同上書、80 頁、第百四図。 
 
他に撤去要因として、ヨリ優先順位の高い別の線区に用いるための使い回しといった事
態も考えられぬことは無いが、デテクタバーはさほど高価な設備ではない上、既に見たよ
うに現場合せ的色彩の濃い装置であり、バー本体に動 作 片
モーションプレート
取付用リベット孔の穿孔を矢
鱈と繰返されては強度的に不安で仕方がない。何とかそのまま流用出来そうなのは轍査桿
受と鈎ボルト･ナット位なものであるが、そもそもこの種の保安装置に流用などという所作
は馴染まぬのではなかろうか？ 
また、純技術的には重幹線に今日のそれと似た電気式聯動装置や電気式転換機を充当す
べき段階が既に到来していたのであり、それには機械式とは異なる電気的閉塞信号･鎖錠シ
ステム(後述)が付帯していた。従って、次に見るように仮令それが万全のモノではなかった
にせよ、この線での蓋然性を大して高く見込みたくはないのである。 
保線の現場が欲していた保安装置は正しくこの電気連動装置の早期普及であった。電気
聯動装置と機械聯動装置について仙鉄保安装置研究会は次のような“泣かせる”台詞を吐
いている。 
   ……電気或は電気と圧搾空気とを用ひたる装置のものは、機械聯動装置に比し其操
縦容易なるのみならず、機械聯動装置にては操縦し難き遠距離にある信号機、転轍器
をも操縦し得るが、其設備に甚だしく多額を要することは、到底機械聯動装置の比で
はないから、是等は極めて已むを得ざる場合に於てのみ、施設するを以って策の得た
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るものとする。而も機械聯動装置に於ける操縦困難や、動作の不具合の如きは其施設、
保守の方法の宜しきを得て之を除くことが出来るのであるから、此等の点に対し吾々
其施設、保守の任に当るものは充分の力を盡さなければならない(『保安装置の保守』
208~209 頁)。 
線路でも車輌でも、現場は気高い我慢を重ねていたわけである。しかし、そうであろう
が無かろうが、デテクタバーの全面撤去という事態にはどう考えても不自然さがつきまと
うワケである。 
 
３．安治川口事故に先行する途中転轍事故 
では、一歩退いて、途中転轍などという事故はこの種の保安設備が撤去されてもさして
不安を感じないほどに類稀な現象であったのか否か、という基本的な問題について検証し
てみよう。途中転轍事故など願わくば稀有であってほしいのであるが、事実は大いにこれ
と相違していた。この無様な事故は、とりわけ単一転轍機と錘付転換器とから成る分岐器
においては結構、頻繁に起っていたのである。 
途中転轍事故としてある意味、安治川口事故以上に知られた事故は 1911(明治 44 年)年 11
月 10 日に門司駅構内において発生したお召し列車脱線事故である。この時、明治天皇は
九州に行幸、陸軍大演習に親臨、これを統監した。このお召し列車の回送中、御料車に掛
けられていたカバーの紐が錘付転換器にひっかかり、途中転轍を惹起、御料車を脱線させ
てしまった。 
脱線そのものは間もなく復旧し、天皇は 1 時間ほど臨時の休憩を取っただけで済んだ。
これはもみ消されても良い程度の「事故」であったが、マスコミがこれを嗅ぎ付け、鉄道
省批判を開始した。少壮の門司駅構内主任はこれに責任を感じる余り、11日夜、鉄道自殺
を遂げてしまった。これを捉えて地元新聞が世論を煽り、忠義の自決として顕彰キャンペ
ーンを展開し始めたからコトは弥
いや
が上にも大きくなった。 
これに対抗したのがライバル新聞、『福岡日日』である。しかも、その紙上に掲載された
“命は大事にすべきであり、このようなことで徒に死を選ぶ短慮は真の忠義でもなければ
天皇の本意とするところでもない筈である”といった意味の談話の主は明治専門学校総裁
兼務という形で赴任してから半年にしかならない九州帝国大学初代総長 山川健次郎であ
った。 
このため、世論が二分されて大いに沸き立ち、件の新聞が山川追放を唱えるは国会での
議論が沸騰するはといった情況が醸し出された。しかし、山川は頑として節を曲げず、1913
年には東京帝国大学総長に栄転して九州を後にした。そして何が真の忠義かという解決不
可能な問題も先送りにされた22。 
                                                 
22 小股憲明「門司駅員の引責自殺と山川健次郎言責事件 ―― 二つの忠君愛国をめぐって 
――」『人文学報』No.72, 1993 年、「学内歴史探訪『初代総長 山川健次郎』」『九大広報』
第 6号、1999年 5月、星 亮一『山川健次郎伝 白虎隊士から帝大総長へ』平凡社、2003
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 ともあれ、我々の油にまみれた行論との係わりで重要なのは、本件と極めて類似性の高
いケースとして無蓋貨車に掛けられたシートのロープ引っ掛りに起因する途中転轍事故が
知られており、こちらの方は数の点で御料車などとは桁違いであるため、稀であるどころ
か「屡々有」ったという実態である23。 
安治川口事故の予行演習の如き状況を現出させた錘付転換器の中立引っ掛かり･復帰の
例については先にも言及した通りである。 
もっとも、これらは全て錘付転換器を用いる単一転轍器に係わる事故であり、第一種聯
動装置に係わる安治川口事故とはひとまず性質を異にする問題であった。 
では、途中転轍事故と言えば一般にこの種の事故ばかりだったのであろうか？ ここで
も事実は否であった。重幹線に設備された件の第一種電気式聯動装置の電気式転換器に絡
む事故が記録されているからである。 
かの電気鎖錠器の信頼性に疑問を投ずる事故は早くも 1926 年 4 月 9 日、東海道線(京浜
線)、桜木町~横浜間において発生している。この日、上り第 1646 電車が桜木町駅を定時
発車し 11 号 2転轍器を通過しようとした際、信号掛がこれを接近中の下り第 1567電車の
ために転轍、このため前より 3 両目の後部台車が途中転轍されて下り線に進入、3 両目自
体は脱線したものの 4、5 両目はそのまま下り本線に逆行進入した。 
第 1567 電車の運転士は逸早くこれを察知し、急停車･退行に成功したものの、暴走し来
たった 4、5 両目から逃れることは叶わず、遂に追突される格好となって電車 3 両が脱線
大破、35 名の負傷者を生じた。 
 
図 24  1926 年 4月 9日、桜木町駅附近での事故 
 
                                                                                                                                               
年、286~288 頁、参照。私立明治専門学校(後の国立九州工業大学)については拙著、『伊藤正
男 トップエンジニアと仲間たち』日本経済評論社、1998年、8~18頁、参照。 
23 土井前掲『分岐器敷設と保守作業』100頁、参照。 
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運転局保安課事故監修･運転保安会編『運転事故写真と解説』同会、1956 年、66 頁、より。 
運転保安会については国鉄の外郭団体であったという以外は不詳。「本庁運転局保安課事故担当の方々
の御執筆による」この本には 1898 年から 1955 年までの典型的な鉄道事故が取上げられているが、安治
川口事故等、重大人身事故は除外されており、編纂意図は恣意的と言わざるを得ない。 
 
図 25 簡易電気梃子(卓上電気梃子、卓上聯動機) 
  
本山『これだけは知つてほしい』132 頁、より。 
クランクハンドルを右または左に回せば軸端の傘歯車により回路制御器が回転し、然るべき電気回路が
構成される。この時、信号機、転轍器、閉塞等の状態が満たされている場合だけ電気鎖錠器が解錠され、
クランクハンドルを操作することが出来る。『鐡道用語辭典』「卓上電気梃子」の項、参照。 
 
これは「『セクトル』止ピンの折損」によって生じた途中転轍事故であった。“セクトル”、
“止ピン””とはそれぞれ図 25に謂う“セグメント”と“鎖錠子”の謂いであろう。第一
種の聯動装置とあらば致し方無くもないが、電車の進行状況を視認し難い位置に置かれた
信号掛は「平素電気的安全装置を過信し転てつ器上に車両のあるに転換せんとする傾向に
あ」ったという。このため、鎖錠電磁石が働く以前よりクランクハンドルに力を掛け続け
る習慣が出来てしまっており、これが鎖錠子の破損を招いたのが直接的な事故原因と推定
されている24。 
                                                 
24 『運転事故写真と解説』66頁。 
なお、当時の同区間における信号方式と運用実態については次のような指摘がある。 
   大正十三年に信号規程が改正された当時は自動信号機も僅かに東海道線の東京横
．．．．．．．．
浜間に
．．．
施設されているのみで、それも停車場内は自動化していなかつた。……その
当時においても停車場間には自動の閉塞信号機を設けてはあつたが、列車運行計画
としては一停車場間一列車を原則的な運転時隔としていたものであつて、自動の閉
塞信号機は僅かに運転整理の面で利用されているに過ぎなかつたのである(日本鐵道
技術協会前掲『最近の鐵道技術』166 頁。傍点引用者)。 
国有鉄道の路線名は 1909 (明治 42)年 10 月 12 日に制定された「国有鉄道線路名称」(鉄
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以上のように、原因･情況の如何を問わず途中転轍事故は少なからず発生しており、とり
わけ錘付転換器を用いる単一転轍器においてその発生頻度は高かった。第一種機械式聯動
装置に絡む事故例は見出せなかったが、それはデテクタバーが装置されていたのであるか
ら当然である。また、電気式転轍機と信号機との組合せにおいても意想外の途中転轍事故
が記録されていた。国有鉄道の線路における第一種機械式聯動装置からデテクタバーとい
う忠実な保安官を更迭して良いような情況は何処にも存在しなかったと見て良い。 
 
４．何故、安全システム上の不備が招来されたのか？  
 安治川口駅構内 11号(イ)転轍器からのデテクタバー撤去は単なる現業従事員の精神的弛
緩の結果とは同日の論には無い所作であった。何故、かような愚策が講じられたのであろ
うか？  
この点については一般に先の引用中の「聞くところによれば２、３年前まではこの設備
がしてあったのに、その後これが取外されたとのことであるが、……」という今村の著書
の件
くだり
だけが典拠となっている。 
今村ほどの人物がこのように記しているのであるから、コトの経緯にまず間違いは無か
ろう。但し、この体験描写に示されている通り、撤去の正確な時期は曖昧であり撤去時点
における責任者が誰であったのかも実は不明確なのである。 
然しながら、この文を素直に読む限り、実行責任者の一人は「打合会」の座長Ｍその人
であったと見做すのが正当であろう。Ｍは 1938 年 1 月時点では新潟の新津運輸事務所長
の地位に在ったが、この年の内に大阪運輸事務所長として赴任しているからである。無論、
彼は上述の通り 1940 年 1 月の事故当時も大阪運輸事務所長の任に在ったのであるから現
職としての責任の一端は免れ得ない。 
そんなＭの仕事ぶりは平素より一貫して率先垂範を絵に描いたものの如くであったらし
                                                                                                                                               
道院総裁達)に準拠して「本線及び従属する支線で系統的に包括して整理され」、新線開業等
に応じて逐次改訂がなされたため、「東海道線」として包括されるモノの中には「東海道本
線(東京～神戸間)」及びその支(枝)線･貨物線が含まれ、その下に山手線、赤羽線‥‥‥とい
った各支線が分類･整理されていた。 
桜木町駅は 1915(大正 4)年 8月、線路付け替え･二代目横浜駅の落成と共に初代横浜駅を
改称したものであるが、桜木町～磯子間が延伸され、同時に横浜～桜木町間電車線が「根
岸線」に降格(？)する 1964 年 5 月時点まで、件の盲腸線は狭義には「東海道本線(支線)」
であり、広義には「東海道線」であった(「京浜線」や「京浜東北線」などというのは「電車の運
行系統」の“通称”であり、路線名はあくまでも「東海道本線･支線」及び「東北本線」の一部)。鉄道
百年略史編さん委員会『鉄道百年略史』鉄道図書刊行会、1972 年、「特集:東海道本線今昔」
[『鉄道ピクトリアル』No.751、2004 年 9 月]、参照。この項、原田 鋼氏のご教示に深謝。 
 この経緯と事故状況とを勘案すれば、東海道本線の支線であった横浜～桜木町間の盲腸
線にも本線と同様の信号設備が敷設されていたものと考えられる。 
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い。先に見たように、単一転轍器の錘付転換器は本来その作動に多少不確実なところを残
す装置であったから密着不良に起因する脱線事故は珍しくなかった。その一つが 1933 年
11 月、名古屋鉄道局管内で発生し機関車を脱線させた。局報でこの事故を知った名古屋鉄
道局機関車課長当時のＭは「検査掛業務審査」行脚の序でに「金沢管内の金沢以外及敦賀
管内区所属の転轍器を見」、「高岡に一、富山に一、糸魚川に三、敦賀に三つの重い転轍器
があつた」事実を見出し、職掌外ながらかような実態に警鐘を鳴らしている。彼は人一倍、
安全に意を用い、かつ、自ら先頭に立って行動する熱血の鉄道人であった25。 
また新津運輸事務所長の地位に在った当時、「臨時人夫」の多数採用に踏み切った彼は、
それが「降雪期における作業繁忙に備へる為で、構内除雪の主務は保線にあるのだ」と説
く一方、「本年は幸ひ雪も非常に少い。鎖桿
．．
の監視、其の他の降雪準備として一部配置した
人夫に対しては、暇ある毎に教養に努め、尚鉄道人としての適否をも考察し、満期解傭の
際は其の成績を報告することに取り計つて欲しい」と、若年臨時採用者の将来を慮った文
章を認めている26。 
そこで触れられている「鎖桿」とは、上述の通り、鎖錠装置と連動せしめられたデテク
タバーの謂いである。その彼が “鉄路の癌”とまで形容される惨状を呈していた西成線の
軍需工場に囲まれた主要駅、安治川口の構内分岐器におけるそれを撤去するなどという変
更工事を何故認めてしまったのであろうか？ 
情状酌量の余地云々とは別次元の問題としてこの問題点について考えるために 11号(イ)
転轍器附近の拡大図を御覧頂きたい。件の「車両接触限界標」を巡る位置関係がヨリ明確
に見取られよう。右上に在るのが 11号(イ)転轍器、左端に在るのが 11号(ロ)転轍器である。 
 
図 26 11号(イ)転轍器附近の拡大図 
 
前掲『検証調書の研究(刑事編)』第一図、より。 
                                                 
25 Ｍの著書による。 
26 同上書。 
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9、10、11 号転轍器の(イ)と(ロ)とがそれぞれ双動になっていなければならないことは容易に理解され
よう。問題の 11 号の(イ)と(ロ)とを聯動させる「導管」にも注目。 
 
先に大阪運輸事務所側から提出された見取図について一応、要点を押さえたモノと述べ
たのは、第一図 構内見取図が要点こそ押えられてはいるものの縮尺に不同を伴うためか単
に杜撰なるが故か、航空写真のような現物との相似性を期待出来ぬこと27、図 20右下「第
二図(イ) 11 号(イ)見取図」において側線側の尖端軌条が基本軌条に対して外側から作用し
ているという尖端転轍機においては有り得ないような図解がなされていたからである。 
要点が押えられていると見たのは重要部分はある程度描かれていると思われるからであ
る。11 号(イ)と(ロ)は下り本線と一番側線とを連絡させる「亘
わたり
線
せん
」である。普通の亘線は
“Ｚ”のように平行する軌道間を連絡する斜行軌道であるが、この見取図ではそのように
はなっていない。11 号(イ)の開き角(轍叉角)は大きく、11 号(ロ)のそれは小さく、両者を結
ぶ軌道は当然途中で屈曲している。 
分岐器や轍叉は規格化された装置であり任意の角度のものが誂えられるワケではない。
結論的に述べれば、11号(イ)には「六番分岐」が用いられており、同(ロ)には「八番分岐」
が用いられている。それぞれの轍叉の轍叉角は 9°32′および 7°9′である28。 
番手の大きい分岐器ほど轍叉角が小さく、通過速度を大きく取ることが出来るという原
則に照らせば、30kg軌条を用いるこの六番分岐などというシロモノは著しく低速度向きの
施設であり時代の遺物であった。実際、30kg の軌条を用いる「三米転轍器」と「六番轍叉」
と組合せから成る「六番分岐」などという装置は鉄道省の 1934 年 2 月の『建設規程』か
らは抹消されていた。 
判読し辛いが、「線り渡」と左書きされた直ぐ左、223尺という書込みの下に「車両接触
限界標」という文字と▯のような記号が記されている。これは分岐器から分かれた 2本の
軌道上の分岐器に近い所に車両が進入すると分岐器を通過中の車両との間に接触事故を惹
起するため、「本線路及車輌の入換頻繁なる側線、其他必用と認むる側線に於て線路中心間
隔約四米の末端に」、「線路中心間隔四米未満の場合は最大中心間隔の末端」に置かれる警
戒標識である。例の場所に打込まれていた標識は車両接触限界標(甲)ということにな１る29。 
 
図 27 車両接触限界標とその基本的“建植”要領 
                                                 
27 例えば、島屋踏切の幅と 11号(イ)の東に位置する 10号(イ)と 9号(ロ)との間隔が同じ 19
尺＝5.76m であるようには到底見えない。 
28 例えば河井『ポイントとクロッシング』35 頁、第四表、参照。 
なお、些か余談めくが、この車両接触限界標は本稿に登場する主要なキャストの中では
唯一、今も JR や私鉄各社において現役である。 
29 菊田『転轍器及轍叉の保守』136~137頁、参照。限界標はこれ以外にも打たれていた筈
であるが、事故との関連性がないとして省略されたものと解される。 
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前掲『鐵道分岐器圖集』394 頁より。 
『鐵道技術辞典』337 頁、「車輛接触限界標」も同じ。菊田『転轍器及轍叉の保守』136 頁、第百八図
も参照。 
 
ここで、車両接触限界標の“建植”＝設置方案についても示しておかねばならない。最
初の図例は単線の島式ホームの前で分岐する本線の一方に安全側線が設けられている場合
である。 
 
図 28 車両接触限界標識の具体的設置要領 その(1) 
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菊田『転轍器及轍叉の保守』136 頁、第百八図、137 頁、第百九図(1)より。 
 
図 28 の「有効長」とある部分が車両の進入が許される範囲で、対向転轍器がある側に
はこれを避けるため、「有効長」は応分カットされる。但し、安全側線に対する限界標は設
けられない。 
接触桿が設置される場合における車両接触限界標の位置については次のような図と解説
がある。即ち、第 2の 8 はこれに機械的防護装置の一つ、接触桿が敷設されている場合で
ある。仙鉄保安装置研究会曰く、 
   接触桿の位置は第一一二図【本稿図 29】に示す様に、その一端を車輛接触限界点か
ら、二米程その接触する虞のない側に、離さなければならないのである。 
   車輛接触の虞のない側に二米突出せしむることは、車輛の縁端が車輛接触限界点と
一致した場合、車輛がそれよりも内方の位置にあるからである(261~262 頁)。 
 
図 29 車両接触限界標識の具体的設置要領 その(2)  
 
 
 第 3は轍査桿と接触桿とが共に描きこまれている図例である。 
 
図 30 車両接触限界標の具体的設置要領 その(3) 
 
菊田『転轍器及轍叉の保守』137 頁、第百九図、より。 
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この 2種類の機械的防護装置のそれぞれは一応別個の事例である
．．．．．．．．．．．．．．．
。下の軌道上には転轍
器(P)の先にデテクタバーが１本設置されている場合が示されており、限界標の位置はその
．．
長さだけ
．．．．
離され、(イ)から(ロ)へと移っている。デテクタバー上に車輪が在れば転轍器(P)
は操作出来ないから、これは当然であるが、通常、何故か車両のオーバーハングは考慮さ
れない。 
上の軌道上には接触桿の敷設例が示されている。この場合、限界点は(イ)[ないし(ロ)]では
なく(ハ)となる。接触桿を設ける場合には車両のオーバーハングが考慮される。判読し辛
いが、図 29同様、接触桿に食い込んでいる 2m がこれを意味する30。 
車両接触限界が破られれば直ちに接触･脱線事故の危険が待ち受けている。1941 年 3 月
11 日、常磐線常陸多賀駅構内では貨車 2両を牽引して入換作業中の日立製作所所有小形デ
ィーゼル機関車が本線との分岐転轍機の車両接触限界を冒して本線側に進行、通過中の客
第 202 列車と接触して同列車乗務の機関士見習 1 名が軽傷を負い、機関車 C577 と客車 3
両は全軸脱線、4 両目 2 軸脱線、ディーゼル機関車と 1 両目貨車も全軸脱線、2 両目 1 軸
脱線という事故を招いた31。 
さて、例外規程は在ったものの、隣接軌道との間の中心間距離 4m というのは鉄道省の
『建設規程』に定められた明確な基準であった。「六番分岐」なるものは事故当時の鉄道省
の規格からは落ちていたので略図を描いて求めれば、並行軌道間の中心間距離 4m が確保
されるのは分岐器の端から 21m ほどになる。それは 11号(イ)から島屋踏切までの距離 223
尺(67.57m)から割り出した屈曲点から右の部分の距離とも左程、乖離していない。また、「八
番亘線」の総延長(並行軌道中心間距離 4m 確保までの距離)を規格から拾うと約 49m である。 
11 号(イ)と(ロ)とを結ぶ亘線の屈曲点はほぼ両者の比に合致するようにも描かれている。
そしてその位置は南北に隣接している軌道との距離が互いに等しくなっている地点でもあ
る。この「線り渡」は「八番亘線」と「六番分岐」とを接合したモノと看做されるべき施
設であったと見るのが整合的である。要点が押えられていると解される所以である。 
そこで改めて図 26 を眺めてみる。すると、そもそもかような所に限界標が“建植”さ
れてもかなり限定された効能しか発揮しなかったということに気付かれよう。この限界標
の位置では下り本線上において下り列車がそこに終端を合わせてワザワザ停止し、下り本
線から亘線へと西進して行く列車を待つという珍妙な場合か、入換中の列車が本線上の当
該位置に在って亘線に出入りする列車を迎える場合以外、意味を為さないからである。本
線列車のかような待機は無意味であるし、かような入換は仕分線で為されるべきであり、
本線上でこれらのことが行われるというのは誠に奇怪な所作である。 
下り本線から 11号(イ)転轍器を渡ってこの亘線に入った列車が限界標に後端を合せて後
続の下り本線列車を遣り過ごす場合が有ると思われるかも知れない。しかし、このケース
                                                 
30 菊田同上書、137~138 頁、参照。 
31 『運転事故写真と解説』4頁、より。 
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について考えてみても、当該の列車長がよほど短くない限り列車の前寄り部分が 11号(ロ)
転轍器の上に掛かっている間は 11 号双動転轍器を転換し得ず、後続本線列車は 11 号(イ)
転轍器を通過出来ない。 
その逆に、この亘線を東進して本線に進入しようとする列車が一旦停止して下り本線の
列車を遣り過ごす場合を考えてみよう。この列車が一旦停止出来るのは普通は 11号(ロ)転
轍器の西側、つまり亘線に入る手前だけである。本線列車が通過中は 11号(イ)転轍器と 11
号(ロ)転轍器とは共に定位にあるから、亘線にはどんな列車も進入出来ない。逆に、一度
ある列車が 11号(ロ)転轍器から亘線に入ってしまっておれば、これと双動の 11号(イ)転轍
器は亘線側に開いた反位の状態になったままであるから本線列車はそこを通過出来ない。
一旦停止と 11 号双動転轍器の転換とが両立するのは又しても当該列車の長さが極めて短
い場合だけである。 
現図の通りの位置に車両接触限界標が打込まれていたとすれば、それはこの亘線を 11
号(イ)転轍器と 11号(ロ)転轍器との間に収まるような短い列車の待機･退避線路として一時
使用する姑息な手口が常習化していたことの証左である。例えば、機関車＋短編成の貨車
群やキハ 42000型ガソリン動車の 3重連程度の短い列車なら下り本線からこの短小部分に
退避させて別の列車をやり過ごし、再び本線に復帰させるぐらいのことは可能であった筈
である。かような短小列車と本線列車との接触事故防止にのみ限界標は意味を有する。 
勿論、以上は 11号(ロ)転轍器と 10号(ロ)転轍器とを結ぶ側線上の車両との接触について
は斟酌する必要無しという仮定に立つ推論である。左様にでも仮定しなければかかる場所
には貨車１両たりとも停められないからである。 
そこで想起されるべきは、前掲『鐵道分岐器圖集』の図から知られる如く、第一種連動
装置における転轍器転換鎖錠装置や転轍器転換鎖錠装置にデテクタバーが後方配置される
場合、分れ行く両軌道の外側軌条に各１本、これが配置されることになっていたという点
である。 
安治川口 11号(イ)転轍器におけるデテクタバーの配置も、 
若し本線の亘りポイントにデテクターバーの設けがあったならば、こんな事故は完全
．．．．．．．．
に防止できた
．．．．．．
筈である。聞くところによれば２、３年前まではこの設備がしてあった
のに、その後これが取外されたとのことであるが、……。 
との吹田操車場駅長の言を受けて推理するに、元々、対向で進入し来る下り本線列車に対
する途中転轍予防措置として同転轍器の後方(西側)に配置されており、かつ、我々の知り得
た情報からすれば、本線側と亘線側の外側軌条に各１本敷設されていたのではなかろう
か？ 
亘線側にもデテクタバー(補助桿)が存在したとすれば、遣り過ごしの際、その有効長が
12.5m ほど短縮される。しかし、11 号(イ)の亘線側にデテクタバーが在っても、所詮それ
は接触限界内の出来事に過ぎぬから、この不都合は初めから回避されていた筈である。そ
して、ここに接触桿が設置されていたなどとは到底、考えられまい。 
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他方、ペアをなす 11号(ロ)転轍器の側にもデテクタバーが設置されていたとすれば、同
じ 12.5m によって亘線の有効長は確実にその分削られ、窮屈さは加重されていたことであ
ろう。これでは上に述べたような待避･待機に際して大いに窮屈となる。 
デテクタバーは双動機である 11号の(ロ)転轍器の東側にも設置されていた。そしてこち
らの方が待避･待機に際してヨリ目障りな存在で、これを嫌う余り(ロ)側のデテクタバーと
(イ)側のそれとを一緒に撤去してしまった……これが真相なのではなかろうか？ 
以上の推論は我ながら強引である。けれども、これ位のことでも考えぬ限り、あれこれ
の作業に追われていたであろう当事者たちの心理を尋ねることなど出来る相談ではない。 
但し、ここまで勘繰ってみたところで、デテクタバーの前方(イの東側、ロの西側)付替えの
不履行に関する“合理的”説明を探すという難問は依然、残されている。 
あるいは事実は正反対で、本当は当初各１本のデテクタバーが(イ)と(ロ)の前方に配置さ
れていただけなのかも知れない。だとすれば撤去の動機は純然たる怠慢に在ったとのオチ
となり、装置の老朽化がこれに加味されるかどうかといった無様極まる構図となる。 
デテクタバーの有無に拘わらず車両接触限界が破られれば即、接触事故の危険を生ずる。
然しながら、この点は途中転轍への最後の砦であるデテクタバーを撤去するなどという暴
挙を許す消極的根拠にはなり得ない。接触と途中転轍･脱線とは全く別形態の事故だからで
ある。 
「計画者」の一人、Ｍは大阪運輸事務所長を最後として鉄道省を退き、鉄道関係の技術
書の出版で知られる交友社に転じたと伝え聞く。無論、安治川口事故の責任を厳正に追及
するなら、運輸事務所長、保線事務所長などという下級管理者(局管内に両事務所とも 6~7 箇
所設けられていた)のみならず、時の大鉄局長も無傷では済まされなかったであろう。しかし、
結局のところ「計画者の責任」追及は本格的には行われず仕舞に終った。あれほど物騒な
車両を設計し、あまつさえ事故後、ガソリンタンクを屋上に移設するなどという妄言まで
吐いた工作局車両課の関係者たちが処分を受けたというハナシも聞かれてはいない。 
 
５．安治川口事故の後に記録された途中転轍事故 
それかあらぬか、安治川口事故の後にも途中転轍事故は幾つとなく発生した。その原因
には不可抗力としか表現し様の無いモノもあったが、多くは当然ながら単純な人為ミスに
よる事故であった。わけても許され難いのはこの事故の悲嘆なお覚めやらぬ 1941 年 4 月
11 日、又しても西成線において途中転轍事故が発生している事実である。 
今度の舞台は隣の桜島駅構内。被害者は貨物第 651列車であった。同列車は安治川口よ
り進入の際、11号転轍器の誤操作のため異線に進入させられてしまい、更に 10号(イ)転轍
器に差し掛かった所でこれが途中転轍されたため機関車 8807 号は脱線横転し炭水車と後
続貨車 2両も脱線した。事故の原因は信号掛の居眠りと錯覚であった32。 
  
                                                 
32 『運転事故写真と解説』31頁。 
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 図 31 桜島駅構内脱線事故 
 
 『運転事故写真と解説』31 頁、より。 
 
復興期は戦時下にも増して物心共に恵まれない時代であったから、ひとり鉄道技術界に
止まらず、この国のあらゆる方面で疲弊、破綻、弛緩が観察され、様々な事故が頻発して
いる。そして国鉄ではご他聞に漏れず途中転轍事故も多発した。その幾つかを時系列的に
ピックアップしてみよう。 
1953 年 10 月 22 日、東北本線、大宮駅では客第 524 列車が事故に遭遇した。機関車が
南部信号所附近に達した際、後部より非常制動が掛り、列車は急停車した。乗務員が確認
に急行したところ、前から 5両目の後部台車、6、7両目全軸、8両目 3軸が脱線していた。 
同区間は第１種継電連動区間と称し電気的に車両の有無を検知して転轍器、信号機を作
動させる閉塞区間であった。本件は機関車によって撒かれた砂が絶縁層となって電気的短
絡が不能となり、信号回路がこれをあたかも車両が存在しない状態の如くに認識してしま
ったため、列車通過中に 48 号転轍器が自動的に定位に復帰、実態として途中転轍されて
生じた事故であった33。 
 
図 32 東北本線、大宮駅附近の事故 
                                                 
33  同上書、69頁。 
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『運転事故写真と解説』69 頁、より。 
 
これは不運な偶然の所産とは言えない事故であった。そもそも、機関車が撒砂するのは
動輪の粘着力確保のためであって、その実施は非常制動の際か牽き出しないし上り勾配に
おける空転防止の場合に限られた。この事故は明らかに非常制動が措置されたケースでは
ないから、過剰撒砂の原因は、装置の故障が無かったとすれば、機関士の運転操作ミスに
在った。鉄道省技師、武井明通曰く、 
  ……余りに多き撒砂は却って粘着力を減ずるものであるから、砂が軌条面にて互い
に重ならない程度に撒砂すべきである。即ち砂と砂とが摩擦するに至ると恰も油の被
膜と被膜とが摩擦すれば係数を減ずるが如く摩擦力を左程増加しないから、砂と軌条
或は外輪とが摩擦すると云う要領にて撒砂すべきである(『最新 機関車操縦法』通文閣、
1934 年改訂版、356 頁)。 
つまり、砂が多過ぎれば流体摩擦のような状況が呈され摩擦係数低下を来してしまうた
め、適度の撒砂によって境界摩擦のような状況を作り出せ、という教えである。 
今村一郎はヨリ直截に、 
  撒砂量 砂マキ管一本当り一分間 1.5 立位を可とする。 
 滑走防止のことを考ふればより多い方が有効であるが空転防止の点ではこれで十分で
ある。撒砂量の過多は後続車輌の列車抵抗を増加し不経済且危険である(『機関車技術問
題解答集』私家版、1935 年、101 頁)。 
と述べている。空転防止のために撒く砂の量は後続車両の輪軸を軌条から絶縁させてしま
うほど多くあってはならないのである。 
本件が教えてくれるのは時代が下れば今村の指摘した「危険」の中身に制動距離昂進と
並んで電気的絶縁状態の現出による信号回路の誤動作なる問題が加わったという事実であ
る。 
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但し、蒸気機関車にはその先輪の前あるいは従輪の後ろに軌条とタイヤフランジとの摩
擦を減殺し、かつ、撒かれた砂が後続牽引列車の走行抵抗増大＝「不経済」の要因となる
事態を防ぐための“レール水撒き装置”が設置されていたから、当日これが正しく扱われ
てさえおれば、山ほど撒砂したとしてもかような事故は防がれ得た筈である34。 
一方、1953 年 11 月 23 日には南武線、谷保駅では回りくどい(?)途中転轍事故ガ発生し
た。同駅に 3両編成の下り第 767電車が進入しようとした際、21号(イ)転轍器にて前 2 両
が脱線し 3 両目は前部台車が脱線した。実はその前に上り 828 列車がここを通過した際、
途中転轍してしまっていたのであるが、この時は背向であったため割出しを生じたものの
脱線には到らなかった。この割出しによって尖端軌条が損傷を被ったにも拘わらず、これ
にも気付かれなかった。この手負いの転轍器に本列車を対向進入させたため密着不良部へ
の割込みによって脱線に到らしめたのがこの本件の内実であった35。 
 1954 年 4月 17日、東北本線、金谷川駅附近では不可抗力による壮絶極まりない途中転
轍事故が発生している。この日、貨第 151列車の機関士は 57km/hにて進行中、踏切に退
行侵入するオート三輪を発見した。機関士は直ちに非常制動を行うもこれに衝突、約 41m
引き摺った所で運悪く 23 号転轍器のリーバーに激突させ、反位に転換させてしまった。
このため重連の機関車と貨車 8両が脱線または転覆した。この事故は死者 2 名、重軽傷者
４名を数えた36。 
 
図 33 東北本線、金谷川駅附近での事故 
 
                                                 
34 “レール水マキ装置”については機関車工学会『新訂増補 機関車の構造及理論(中巻)』
交友社、1940年、427~428 頁、参照。 
35 同上書、11頁。 
36 同上書、78~79頁。確かに、23号がせめて第二種聯動装置で制御される転轍器であっ
たなら、この脱線転覆事故は防がれていたであろう。 
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『運転事故写真と解説』78 頁、より。 
 
同じ資料は全くの人為ミスによる脱線事故についても教えているので、この３例につい
ても紹介しておこう。1950 年 10 月 21 日の常磐線鹿島駅が最初の舞台であった。そこで
は転轍双動機 52号(ロ)の附近にてテコを中立状態にして清掃中であったにも拘らず、その
後、密着状態を確認せぬまま手前の 51号転轍器を操作して貨 268列車を中
なか
線(上下本線の間
に挟まれた線)に待避させようとして代用手信号を現示したところ 52 号(イ)を通過中に割込
みによって機関車(D51136)が全軸脱線、貨車 4 両全軸脱線、同 9 両 1 軸脱線という事態を
招いた37。 
同年 12月 14日には東北本線、清水原信号所において客 202列車が安全側線に突入、機
関車 C6121 と客車 5両が脱線(内、2 両大破)、6両目客車は前部台車が脱線し、11名の負傷
者が出た。原因は転轍器標識の定反位取付けミスに在った38。 
1954 年 9月 30 日には信越線、来迎時駅にて貨第 574列車の炭水車全軸脱線、後続貨車
2 両脱線という事故が発生した。原因は信号ケーブルの絶縁試験作業中、信号保安掛が無
断で電気鎖錠器を解錠し、車両通過中に転轍器を操作したという、前例に負けず劣らず信
じ難いミスに在った39。 
また、復興期には途中転轍ではないが転轍器関連の破損、整備不良に起因する事故にも
事欠かなかった。1950年 3月 1日には東北本線、杉田駅にて貨第 1171列車の機関車と貨
車 17 両が脱線転覆、負傷者 1 名という事故を現出した。転轍器「可動てつ叉」の密着調
整桿が折損し転換動作が不能となったための事故であった40。 
1952 年 10 月 22 日には函館本線、落部駅にて転轍桿と連結板を結ぶ 21.4φボルトの脱
落により転轍器が作動不能に陥り、貨第 491 列車を異線に進入させ貨車 21 両を脱線また
は転覆に到らしめた。この部位のボルトは締結用ではなく、関節のピンとして作用するも
のであり、4.8φの割ピンの挿入が定められていたにも拘らず、事故の後、針金で縛ってい
ただけという極めて杜撰な実態が発覚した41。 
1953 年 11 月 29 日、日豊線、北俣駅では転換器クランクアームの折損により客第 513
列車が異線に進入し、機関車 C51が脱線転落した42。  
1953 年 9月 26 日、函館本線、小樽駅では客第 13列車の機関車 C5548が全軸脱線とい
う事故が起きている。その原因は保守作業ミスにより直角クランク座取付ボルトの締付け
不良のため軸に傾きを生じ、クランク位置が偏倚して尖端軌条の密着不良を生じたことに
                                                 
37 同上書、6頁。 
38 同上書、60頁。 
39 同上書、70頁。 
40 同上書、67頁。可動轍叉(movable frog)とは通過衝撃緩和のため、若干の逃げ代を与えら
れた轍叉。『鐡道用語辭典』114頁、『これだけは知つてほしい』215頁、参照。 
41 同上書、62~63頁。但し、用語の明らかな誤りは訂正してある。 
42 『運転事故写真と解説』12~13頁 
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在った43。 
1954 年 8月 16 日、飯田線、豊川駅附近では貨第 261列車が 15km/hで力行中、6両目
以下 4両の貨車が脱線した。その原因は車輪フランジの直立に近い摩耗と転轍器先端軌条
の摩耗に在った44。 
1955 年 8 月 3 日には定められた鎖錠を怠ったところを何者かに悪戯されて事故に到っ
たというような例も記録されている。この日の深夜 0時過ぎ、関西本線、大和小泉駅では
貨 265 列車が上り本線を 45km/h で惰行進行中、機関士は 11 号(イ)転轍器で異音を認め、
停止した。機関車及び貨車 10 両が脱線していた。本件は 11 号(イ)(ロ)(ハ)の三動転轍器の
内、鎖錠を行っていなかった(イ)転轍器の尖端軌条が開口している所へ本列車が対向進入、
割込みを生じて脱線に到った事故である。この開口自体は一部鎖錠を忘れた 11 号転轍器
のリーバーが何者かによって扱われたために生じたものと推定されている45。 
元来、離着陸が飛行機事故の穴場であるように、分岐装置なるものは鉄道のアキレス腱
をなして来た。単に連綿と続く軌道上を転走するより、不連続部を通過したり亘ったりす
る時に何かと支障が出るのは当り前である。その潜在的危険性が施設の物理的疲弊、モラ
ールの低下、人心の荒廃によって一挙に噴出したのが復興期であった。 
かかる状況下、途中転轍に起因する重大人身事故が発生しなかったという事実からは２
級以下の線区に生き残ったデテクタバーたちがその使命を全うしていた消息を窺い知るこ
とが出来るのである。 
 
むすびにかえて 
安治川口構内 11 号転轍器のデテクタバーは当初、双動機をなした 11 号(イ)転轍器、11
号(ロ)転轍器の双方の後方に２本ずつ設置されていた。11 号(イ)転轍器と 11 号(ロ)転轍器
とに挟まれた短い亘線を待機･退避線路として一時使用する手口が常習化されてもいた。
11 号(ロ)転轍器側に敷設されていたデテクタバーはかような待避･待機に際して目障りな
存在であった。これを嫌う余り(ロ)側のデテクタバーと(イ)側のそれとを一緒に撤去してし
まい、各１本前方移設の労すら執らなかった。それは如何なる動機に因るものであったと
しても「無謀なこと」であった。 
以上、一連の強引な仮説が我々として現時点で導き得たこと全てである。読者諸賢の御
批判を御願いすると共に、今後、時がこれらの仮説の検定に協力してくれることを願わず
には居られない。 
本稿の主役デテクタバーについては、それが国鉄線路上で何時頃まで使われたのかとい
う基本的事実さえ判っていない。鉄道省においては各停車場毎に「聯動図表」なるものが
作成されており、双動関係、聯動関係、保安装置の種別等が逐一表記されていた。とは言
                                                 
43 同上書、68頁。 
44 同上書、85頁。 
45 同上書、106~107 頁。 
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え、現役当時にもデテクタバー単独の戸籍の如きものは完備されていなかったようである
から、その改廃に係わる体系的データなど在る筈も無く、「聯動図表」のようななけなし
．．．．
の
記録断片もとうに廃棄されてしまい、多くを知る関係者たちは記憶と共に冥土へと渡って
しまったのであろう。 
もっとも、秋田鉄道管理局『運転取扱基準規程』(天文閣、1968 年)の 68頁には「局標準 9 
制動ぐつは、分岐器、てつ
．．
査かん及び舗装した踏切道附近には装置しないものとする」な
どと記されている46。 
これなど単なる組織における惰性の現れと想えぬフシも無くはないが、既に存在しない
設備について云々した条項を敢えて付加し続ける所作が不自然であると考えて良いとすれ
ば、この信頼性の高い保安装置、案外遅くまで細々と用いられていたのかも知れない。何
れにせよ、往時、分岐器の最後の守護神をなしたデテクタバーにしてみれば、実に重くも
軽いその生涯であった。 
さて、この『運転取扱基準規程』が印刷された、そして安治川口事故など既に忘却の彼
方に去って久しい 1968 年は国鉄が運転現場の職務規律崩壊に起因する大小の運転事故を
続発させた年回りにも当っていた。運転中に居眠りした揚句、ATS の警報を契機に半覚醒
状態に到った乗務員がこれを解除、遂に衝突に到る、などとうオソマツぶりに国鉄批判の
世論が沸騰した。 
この年の 10 月、今村一郎は OB として、また戦前期、ATS の原形とも言うべき「信号
確認警報装置」を自ら開発試用したパイオニアとして国鉄本社に総裁、幹部を訪ね、「運転
事故防止についての私の願い」と題する声涙下るが如き文書を手渡し、その思念を伝えた。 
勿論、当時、それは非公開扱いであったが、4 年の後、今村はこれを自身の回想記に収
録、出版した。その中に次のような一節が見出される。 
  しかし私にはどうも合点がいかぬ。伝統ある国鉄運転人の心構えや執務態度が何故
こんなに堕落したのか、これには何か由って来る理由がなければならぬと思う。 
 ―― それは大いにある。少し言い辛いが思い切って言って見よう。 
  まず第一は何と言っても現場管理に対する幹部の心構えである。例えばそれが社会
の耳目を衝動した大きな事故で、その原因が従事員の不注意怠慢によることがはっき
りしていても、なお責任者に対して厳正な処分がなかなか行なわれずに月日がたち、
当人はノホホンと給料をもらっれ適当にやっているのが現実の姿である。もちろんこ
れにはそれぞれ理由のあることであろうが、見方を変えれば、幹部の考えが甘いとも、
事なかれ主義とも言えるし、悪く言えばあえて火中の栗を拾う労を回避しているとも
言える。こんなことではとても職場の士気を引き締めることはできない。信賞必罰は
執務の厳正を期する上に極めて大切なことである。安全綱領にも「安全の確保は執務
                                                 
46 「制動ぐつ」とはハンプヤードでの重力入換等に際し、逸走車両を強制停止させる目的
で軌条に載せる“鞍付き車止め”とでもいった装置。本山『これだけは知つてほしい』299
頁、参照。 
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の厳正から始まる」と教えているが、執務の厳正は現場作業だけを指したものではな
い筈である(『我国蒸気機関車発達の歴史』日本鉄道運転協会、1972 年、203 頁)。 
古武士 今村の筆先から月並みな組合運動批判の言でも飛出すか、位の読みを抱いていた
向きには猛省を促すに若くはない。今村の訴えの核心は何事にも然るべき構造的要因が存
在するのであって、その根源を絶たねば事態は良くならぬという点にあった。それは恰も
件の『機関車と共に五十年』からの引用箇所と対をなすが如き、但し、明らかに一歩踏み
込んだ告発であった。 
爾来、電気的な保安システムが益々普及ないし改良された結果、幸いにして途中転轍な
どという不体裁極まる事故については耳にせずに済むようになった。それにも拘らず、単
純なミスに端を発する凄惨な事故そのものは一向に跡を絶っていない47。 
今村の直訴が活かされたのかと問われれば、答えは“否”である。狭い視野を持った「幹
部」連が挙
こぞ
って現場を見下しては追い立て、自らは「事なかれ主義」に徹し続けて来たの
がその根本要因である。実際、これまで線路や車両、労務管理体制等における欠陥を巡っ
て「幹部」の誰かが真にその責任を追及されたことなど有った例
ためし
がない。 
地位の低い個人に厳しく組織の幹部や組織そのものに甘い慣行は“一人を殺す者は罪に
問われるが侵略戦争の大罪人は英雄扱い”という墨子によって喝破された不条理の延長線
上に位置している。無論、コトは国鉄、JR に止まってはおらず、到る所で罪に問われる
のは専ら現場従業員や“秘書”たちばかりという事態が罷
まか
り通って来た。 
しかし当節、かかる惰性に冷水を浴びせるかの如くに尼崎脱線事故に対する責任を巡っ
て JR 西日本歴代社長の起訴が決定され、また三菱自動車欠陥車隠し事件の裁判において
は会社ならびに会社幹部に対する「業務上過失致死傷」あるいは「道路運送車両法違反」
の有罪判決が確定した。これらは社会正義にもとらぬ画期的判断として歓迎されねばなら
ない。 
この新たな流れに棹差し、今後わが国で何がどのように変えられて行くべきかについて
想いを馳せようとする時、古い事故の記憶は必ずや悪弊への回帰を踏み止まらせるための
無二の縁
よすが
となってくれるであろう。 
 
                                                 
47 佐々木冨泰･網谷りょういち『事故の鉄道史』日本経済評論社、1993年、同『続 事故
の鉄道史』同、1995年、網谷りょういち『信楽高原鉄道事故』同、1997年、安部誠治監
修『鉄道事故の再発防止を求めて』同、1998 年、参照。 
 2005 年 4月の尼崎脱線事故についても幾つかの書籍が刊行されている。しかし、事故
調査特別委員会報告書のリーク事件まで発覚した以上、残念ながら事故の全貌解明と併せ
た JR 西日本に対する責任追及は未だ始まったばかりと言って良い。 
